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© Bremssystem fUr eln lenkbares, zwel- Oder mehrachsiges, wenlgstens hinterachsseitig 
angetrlebenes Kraftfahrzeug. 



© FQr ein lenkbares, zwei- Oder mehrachsiges, 
wenigstens hinterachsseitig angetriebenes Kraftfahr- 
zeug ist dessen herkommlicher Bremsanlage, beste- 
hend aus Betriebsbremseinrichtung und Feststell- 
bremseinrichtung, gegebenenfalls ergSnzt durch ein 
Antiblockiersystem und eine Antischlupfregelung, 
eine lenkwinkelabhangig arbeitende Hilfsbremsein- 
Wrichtung fOr ein einseitiges Bremsen des Fahrzeuges 
^zugeordnet Diese Hilfsbremseinrichtung ist bedarfs- 
^jweise aktivierbar und steuert dann, wenn ein vorge- 
Ogebener Mindest-Lenkeinschlag der gelenkten RSder 
CObei einer unter einem bestimmten Wert liegenden 
Ifl Fahrgeschwindigkeit Qberschritten wird, durch 
Ogezielte Bereitsteilung von Bremsdruck eine einsei- 
^tige Abbremsung des kurveninneren Rades bzw. der 
© kurveninneren Rader, zumindest der angetriebenen 
-Hinterachsefn) des Fahrzeuges. 
5j Damit ist ein dem Lenkeinschlag weitestgehend 
foigendes spurhaltiges Durchfahren von engen Kur- 
ven ohne Abdrangen des Fahrzeuges zur Kurvenau- 



flenseite hin gewahrleistet. 
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Die Erfindung betrifft ein Bremssystem fur ein 
lenkbares, zwei- Oder mehrachsiges, wenigstens 
hinterachsseitig angetriebenes Kraftfahrzeug, mit 
einer hydraulisch bzw. pneumatisch auf die Rader 
einwirkenden Betriebsbremseinrichtung und einer 
auf die RSder wenigstens einer Achse einwirken- 
den Feststellbremseinrichtung. 

Bei Kraftfahrzeugen tritt beim Ein- und Durch- 
fahren enger Kurven regelmaflig das Problem auf, 
da/3 das Fahrzeug aufgrund der Vortriebskraft der 
angetriebenen RSder und insbesondere bei - 
schlechten FahrbahnverhSltnissen nicht exakt dem 
durch den Lenkradeinschlag vorgegebenen Kurven- 
radius folgt, sondern uber die Vorderachse zur 
Kurvenauflenseite hin abgedrangt wird. Dieses Pro- 
blem war bisher weder durch Allradantrieb mit ge- 
sperrten Differentiaien noch durch die bekannten 
Antiblockiersysteme noch durch deren Kombination 
mit bekannten Antischtupfregelungssystemen 
beherrschbar. Solche Systeme sind beispielsweise 
aus der Fachzeitschrift "Antriebstechnik, Marz '87. 
Seiten 1 4 bis 29" bekannt 

Es ist daher Aufgabe der Erfindung, ein Brems- 
system fUr Kraftfahrzeuge der eingangs genannten 
Art so zu verbessem, da£ ein En- und Durchfahren 
enger Kurven stabiiisiert und so mogiich ist dafl 
das Fahrzeug zumindest weitestgehend dem durch 
den Lenkeinschlag vorgegebenen Kurvenradius, 
ohne zur Kurvenauflenseite hin abzudrangen, folgt 

Diese Aufgabe ist erfindungsgemafl durch Er- 
ganzung der im Kraftfahrzeug bereits vorhandenen 
Betriebsbremseinrichtungen oder Feststellbrem- 
seinrichtungen mit Mitteln einer lenkwinkelabhSngig 
arbeitenden Hilfsbremseinrichtung gelost, die be- 
darfsweise aktivierbar ist und dann, wenn ein vor- 
gegebener Mindest-Lenkeinschiag der gelenkten 
Rider bei einer unter einem bestimmten Wert lie- 
genden FahrgeschwindigkeitQberschritten wird 
durch gezielte Bereitstellung von Bremsdruck eine 
einseitige Abbremsung des kurveninneren Rades 
bzw. der kurveninneren Rider zumindest der ange- 
triebenen Hinterachse(n) des Fahrzeugs steuert 

Durch diese mit der erfindungsgemaflen Hilfs- 
bremseinrichtung mogliche einseitige Bremsung 
des Fahrzeuges wird ein Drehmoment urn die 
Fahrzeughochachse in die zu durchfahrende Kurve 
hinein von den nicht abgebremsten, angetriebenen 
Radern erzeugt 

Durch dieses Drehmoment urn die Fahrzeugho- 
chachse wird das Fahrzeug praktisch gezwungen, 
dem durch den Lenkeinschlag vorgegebenen Kur- 
venradius zu foigen. Auf diese Weise laUt sich 
mithin das bisher unvermeidbare Abdrangen des 
Fahrzeugs zur Kurvenauflenseite hin wirksam 
unterbinden. 

Die Realisierung der Hilfsbremseinrichtung ist 
auf verschiedene Weise, angepaBt an und auf- 
bauend auf die im Kraftfahrzeug bereits vorhande- 



nen Bremseinrichtungen, realisierbar. Entspre- 
chende Angaben hierzu sind in den UnteransprO- 
chen aufgezeigt 

Nachstehend sind Einzelheiten und weitere 
5 Vorteile der- Erfindung anhand mehrerer in der 
. Zeichnung dargestellter AusfUhrungsbeispiele 
nSher erlautert In der Zeichnung zeigen: 

Fig. 1 schematisch die Betriebsbremsein- 
richtung eines dreiachsigen Nutzfahrzeuges, er- 
io ganzt durch eine AusfUhrungsform der erfindungs- 
gemaflen Hilfsbremseinrichtung, 

Fig. 1A ein, Detail der erfindungsgematfen 
Hilfsbremseinrichtung, das mit dem System gemafl 
Rg. 1 verbindbar ist 
75 Fig. 1B ein Detail der erfindungsgemaflen 

Hilfsbremseinrichtung, das anstelle des Details von 
Rg. 1A mit dem System gemaU Rg! 1 verbindbar 
1st, 

Rg. 2 schematised) die Feststellbremsein- 
20 richtung, welche die Betriebsbremseinrichtung 
gemaS Rg. 1 im Fahrzeug ergSnzt. kombinlert 
durch eine AusfUhrungsform der erfindungsgema- 
/ten Hilfsbremseinrichtung, 

Rg. 2A ein Detail der erftndungsgemaAen 
25 Hilfsbremseinrichtung, das mit dem System gemafl 
Rg. 2 verbindbar ist, 

Rg. 2B ein Detail der erfindungsgemfiflen 
Hilfsbremseinrichtung, das anstelle des Details 
gemSfl Rg. 2A mit dem System gemSB Rg. 2 
30 verbindbar fst 

Rg. 3 schematisiert die Betriebsbremsein- 
richtung eines zweiachsigen, allradangetriebenen 
Kraftfahrzeuges mit Antiblockiersystem und einer 
AusfQhrungsform der erfindungsgemafien Hilfs- 
35 bremseinrichtung, 

Rg. 4 schematisiert die Betriebsbremsein- 
richtung eines zweiachsigen, hinterachsseitig ange- 
triebenen Kraftfahrzeuges mit Antiblockiersystem 
und einer AusfQhrungsform der erfindungsgemaflen 
40 Hilfsbremseinrichtung, 

Rg. 5 schematisiert die Betriebsbremsein- 
richtung eines dreiachsigen, allradangetriebenen 
Nutzfahrzeuges mit Antiblockiersystem und einer 
AusfOhrungsform der erfindungsgemaflen Hilfs- 
46 bremseinrichtung, 

Rg. 6 schematisiert die Betriebsbremsein- 
richtung eines dreiachsigen, hinterachsseitig ange- 
triebenen Nutzfahrzeuges mit Antiblockiersystem 
und einer AusfUhrungsform der erfindungsgemM/Jen 
so Hilfsbremseinrichtung, 

Rg. 7 schematisiert die Betriebsbremsein- 
richtung eines zweiachsigen, allradangetriebenen 
Kraftfahrzeuges mit Antiblockiersystem und hinter- 
achsseitig wirkender Antischlupfregeleinrichtung, 
55 erganzt durch eine AusfQhrungsform der erfin- 
dungsgemaflen Hilfsbremseinrichtung, 
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Fig. 8 schematisiert die Betriebsbremsein- 
richtung eines zweiachsigen, hinterachsangetriebe- 
nen Kraftfahrzeuges mit Antibiockiersystem und 
hinterachsseitig wirkender Anti- 

schlupfregeleinrichtung, erganzt durch eine AusfQh- s 
rungsform der erfindungsgemaflen HiKsbremsein- 
richtung, 

Fig. 9 schematisiert die Betriebsbremsein- 
richtung eines dreiachsigen, aliradangetriebenen 
Nutzfahrzeuges mit Antibiockiersystem und hinter- w 
achsseitig wirkender Antischlupfregeleinrichtung, 
erganzt durch eine AusfUhrungsform der erfin- 
dungsgema/ten Hilfsbremseinrichtung, 

Fig. 10 schematisiert die Betriebsbremsein- 
richtung eines dreiachsigen, hinterachsenseitig an* is 
getriebenen Nutzfahrzeuges mit Antibiockiersystem 
und hinterachsseitig wirkender Anti- 
schiupfregeleinrichtung erganzt, durch eine AusfUh- 
rungsform der erfindungsgemSBen Hilfsbremsein- 
richtung. 20 

In den Figuren sind der Obersichtiichkeit weg- 
en gleiche bzw. einander entsprechende Bauteiie 
mit gleichen Bezugszeichen * angezogen. 

In den Figuren sind - soweit dargestellt - ein 
Antriebsmotor samt Getriebe des Kraftfahrzeuges 25 
mit 1 , die zugehSrige Kraftstoff-Enspritzpumpe mit 
2, ein auf deren Regelstange einwirkender Stellmo- 
tor mit 3, die kardanische Antriebsverbindung zwi- 
schen Antriebsmotor/Getriebe 1 und Verteiierge- 
triebe 4 (soweit vorhanden) an der Vorderachse 5 30 
mit 6, femer die kardanische Antriebsverbindung 
zwischen Antriebsmotor/Getriebe 1 und Verteilerge- 
triebe 7 der Hinterachse 8 mit 9, und schliefllich 
die kardanische Antriebsverbindung (bei Dreiach- 
sern) zwischen Verteiiergetriebe 7 der ersten Hin- 35 
terachse 8 und dem Verteiiergetriebe 10 der zwei- 
ten Hinterachse 11 (soweit vorhanden) mit 12 be- 
zeichnet. 

Die Vorderachse 5 ist in alien Fallen mit lenk- 
baren Radem bestuckt, wo bei das linke Rad mit 13 40 
und das rechte Rad mit 14 bezeichnet sind. Von 
der Lenkein richtung des Fahrzeuges sind nur jene 
fur das Verstandnis der Erfindung notwendigen 
Teile dargestellt. In den Figuren 1A und 2A sind 
dies ein Lenkrad 15, von dem ein Lenkhebei 16 4S 
aus einer neutraien, dem Geradauslauf zugehori- 
gen Mittelpositionen nach rechts Oder links, je nach 
gewunschter Kurvenfahrt, yerschwenkbar ist In den 
Figuren 3 bis 10 ist von der Lenkeinrichtung jeweils 
nur die Spurstange 17 dargestellt Die Hinterachse so 
7 ist mit einem jeweils einfach oder doppelt bereif- 
ten linken Rad 18 und einem rechten Rad 19 
bestuckt Die etwaige vorhandene zweite Hinter- 
achse 11 ist ebenfalls mit einem jeweils einfach 
oder doppelt bereiften linken Rad 20 und einem 55 
rechten Rad 21 bestOckt 

Die Betriebsbremseinrichtung des Kraftfahrzeu- 
ges kann hydraulisch oder pneumatisch arbeitend 



ausgelegt sein. Die Druckmitteivorratung bzw. • 
versorgung ist in den Figuren mit 22 bezeichnet 
Letztere steht mit einem Betriebsbremsventi! 23 
bekannter Bauart in Verbindung, das durch ein vom 
Fahrer zu betStigendes Betriebsbremspedal 24 ak- 
tivierbar ist und an dem die Betriebsbremskreise 
fur die jeweiligen Radbremsen angeschlossen sind. 
In den Figuren sind die radinternen Bremseinrich- 
tungen - Gbliche Backen-, Trommel- Oder 
Scheibenbremsen- des Rades 13 mit 13/1, des 
Rades 14 mit 14/1, des Rades 18 mit 18/1, des 
Rades 1 9 mit 1 9/1 , des Rades 20 mit 20/1 und des 
Rades 21 mit 21/1 bezeichnet Jeder radinternen 
Bremseinrichtung ist ein Bremsdruckzylinder mit 
Obertragungseinrichtung zur BetStigung der ver- 
stellbaren Bremsorgane - Bremsbacken, Brem- 
strommeln - zugeordnet, wobei der zugehorige 
Bremsdruckzylinder des Rades 13 mit 13/2, des 
Rades 14 mit 14/2, des Rades 18 mit 18/2, des 
Rades 19 mit 19/2, des Rades 20 mit 20/2 und des 
Rades 21 mit 21/2 bezeichnet ist. 

Mit 25 ist in Rg. 1 ein Bremskraftregier be- 
zeichnet der in den Ftg. 3 bis 10 der Obersichtiich- 
keit wegen weggelassen wurde. 

Bei dem Betriebsbremssystem gema/3 Fig. 1 
stehen die beiden vorderradseitigen Bremsdruckzy- 
linder 13/2, 14/2 Ober einen ersten Betriebsbrems- 
kreis (Leitung 26 und Abzweigleitungen 27, 28) mit 
dem Betriebsbremsventii 23 in Verbindung. Aufler- 
dem stehen die hinterachsseitigen Bremsdruckzy- 
linder 18/2, 19/2, 20/2, 21/2 Ober einen zweiten 
Betriebsbremskreis mit dem Betriebsbremsventii 
23 in Verbindung. Dabei fQhrt eine Leitung 29 zum 
Bremskraftregier .25, von dem wiederum eine erste 
Leitung 30 und eine zweite Leitung 31 abzweigen, 
wobei sich die Leitung 30 in zwei Zweige 30/1 und 
30/2 aufteilt, von denen der eine 30/1 zum Brems- 
druckzylinder 19/2 und der andere 30/2 zum 
Bremsdruckzylinder 21/2 fOhrt, und wobei sich die 
Leitung 31 ebenfalls in zwei Zweige 31/1 und 31/2 
aufteilt, von denen der eine 31/1 zum Bremsdruck- 
zylinder 18/2 und der andere 31/2 zum Brems- 
druckzylinder 20/2 fOhrt 

Die Aufteilung der Leitungen 30, 31, entfailt 
dann, wenn die zweite Hinterachse mit den Radem 
20, 21 , nicht vorhanden ist in diesem Fall wUrden 
die Leitungen 30, 31, direkt zum jeweiligen Brems- 
druckzylinder 18/2 bzw. 19/2 fiihren. 

Diesem so beschriebenen Betriebsbremssy- 
stem des Kraftfahrzeuges ist die erfindungsgemafle 
Hilfsbremseinrichtung zugeordnet, in einer AusfOh- 
rungsform seiner Mittel, bei der weitestgehend auf 
die vorhandenen Teile des Betriebsbremssystemes 
aufgebaut wird. Diese Hilfsbremseinrichtung ist so 
aufgebaut, da/3 alle Rader einer Fahrzeugiangsseite 
jeweils einseitig gemeinsam abbremsbar sind, wah- 
rend dann die Rader der gegenQberiiegenden 
FahrzeugiSngsachse ungebremst bleiben. 
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Die Hilfsbremseinrichtung ist generell so aus- 
gelegt, dafl sie bei Fahrt bedarfsweise aktivierbar 
ist. Auflerdem arbeitet die Hilfsbremseinrichtung 
lenkeinschlagabhSngig. 

Die Hilfsbremseinrichtung gemafl Rg. 1 ist aus 5 
KostengrOnden so einfach wie nur moglich reali- 
siert Hierzu sind zwei Magnetventile 32. 33, vorge- 
sehen, die Qber Oruckleitungen 34, 34/1 und 34/2 
an einem vom Fahrer bei Bedarf mitteis eines 
BetStigungsorganes 35, zum Beispiei FuBpedai w 
Oder Handhebei, betatigbaren Hiifsbremsventiies 
36 angeschiossen sind. Letzteres steht mit einer 
Druckmitteiversorgung 37 in Verbindung. 

Oas Magnetventii 32 steht Qber eine Ausgangs- 
druckieitung 38, die sich in zwei Zweige 38/1 und 15 
38/2 aufteilt Ober den einen Zweig 38/t mit der 
Leitung 30 des zweiten Betriebsbremskreises unter 
Einschaitung eines 2-Wegeventiies 39 und Qber 
den Zweig 38/2 mit der Leitung 28 des ersten 
Betriebsbremskreises unter Einschaitung eines 2- 20 
Wegeventiles 40 in Verbindung. Oas zweite Ma- 
gnetventii 33 steht Qber eine Ausgangsdruckieitung 
41, die sich in zwei Zweige 41/1 und 41/2 verz- 
weigt, Qber den einen Zweig 41/1 mit der Leitung 
31 des zweiten Betriebsbremskreises unter En- 25 
schaltung eines 2-Wegeventils 42 und Qber den 
Zweig 41/2 mit der Leitung 27 des ersten Betriebs- 
bremskreises unter Einschaitung eines 2-Wegeve- 
ntiles 43 in Verbindung. 

Beide Magnetventile 32, 33. sind bei dieser 30 
AusfQhrungsform der Hilfsbremseinrichtung mit ein- 
em elektrischen Hauptschalter 44 verbunden. Letz- 
terer ist vom Fahrer dann zu betatigen, wenn die 
einseitige Bremsung des Fahrzeuges notwendig ist . 
und das Fahrzeug sich noch unterhaib einer be- 35 
stimmten Qeschwindigkeit, bei gelandegangigen 
Fahrzeugen beispielsweise 25 km/h, bewegt Wird 
der Hauptschalter 44 geschlossen, dann konnen 
die Magnetventile 32, 33. Qberhaupt erst betatigt 
werden. FQr die Betatigung der Magnetventile 32, 40 
33. sind zwei in den Rguren 1A und 1B angege- 
bene AusfQhrungsformen moglich. Bei der AusfQh- 
rung nach Fig. 1 A ist jedes der beiden Magnetve- 
ntile 32 bzw. 33 Qber ein Steuerkabel mit einem 
Qrenzwertschalter 45 bzw. 46 verbunden, die an 45 
eine Stromversorgung ( + ) angeschiossen und im 
Bewegungsbereich eines den Lenkeinschlag vorge- 
benden Lenkeinrichtungsorganes, hier dem Lenk- 
hebel 16, im Fahrzeug angeordnet sind, und zwar 
in gleichen Abstanden von einer der Geradeaus- 50 
fahrt zugehorigen Grundsteilung. Dabei ist die An- 
ordnung der Grenzwertschalter 45, 46, so getroffen, 
dafl jeder derselben bei maximalem Lenkeinschlag 
oder einem bestimmten Wert vor dem maximalen 
Lenkeinschlag, zum Beispiel bei 90% Lenkein- 55 
schlag, geschlossen wird. 

Die alternative Losung gemafl Rg. 1B sieht 
statt dessen eine Verbindung der beiden Magnet- 



ventile mit dem Blinkhebelschalter 47 vor, wobei, 
wenn der Blinkhebel fOr Fahrtrichtungswechsel 
nach links betatigt wird, der mit dem Magnetventii 
32 verbundene Schalter 48 geschlossen wird, und 
wobei, wenn der Blinkhebel fQr Fahrtrichtungs- 
wechsel nach rechts betatigt wird, der mit dem 
Magnetventii 33 verbundene Schalter 49 ge- 
schlossen wird. 

Unabhangig davon, ob die AusfQhrungsform 
nach Rg. 1 A oder 1B vorhanden ist, bewirkt das 
Schlieflen des Schalters 46 bzw. 48 dann, wenn 
auch der Hauptschalter 44 geschlossen ist. eine 
Betatigung des Magnetventiles 32, wobei die Ver- 
bindung zwischen den Leitungen 34/1 und 38 
durchgeschaltet ist Betatigt der Fahrer nun mit 
dem Betatigungsorgan 35 das Hilfsbremsventii 36. 
so wird Druck aus dem Vorrat 37 zu den Brems- 
druckzylindern 14/2, 19/2 und 21/2 gefeitet und 
dadurch nur alle Rader 14, 19, 21, der rechten 
FahrzeugiSngsseite abgebremst. Der sich einstel- 
lende Bremsdruck kann konstant oder dosierbar 
sein. In gleicher Weise bewirkt das Schlieflen des 
Schalters 45 bzw. 49 dann, wenn auch der Haupt- 
schalter 44 geschlossen ist eine Betatigung des 
Magnetventiles 33, wobei dann die Verbindung zwi- 
schen den Leitungen 34/2 und 41 durchgeschaltet 
ist Betatigt der Fahrer dann mit dem Betatigun- 
gsorgan 35 das Hilfsbremsventii 36, so wird Druck 
aus dem Vorrat 37 zu den Bremsdruckzylindern 
13/2, 18/2 und 20/2 geleitet und dadurch nur alle 
Rader 13, 18, 20. der linken Fahrzeuglangsseite 
abgebremst 

Sobald der vorher geschiossene Schalter 45 
bzw. 46 bzw. 48 bzw. 49 wieder geoffnet oder der 
Hauptschalter 44 geoffnet wird, schlieflt das vorher 
offene Magnetventii 32 bzw. 33 wieder; die einsei- 
tige Bremsung des Fahrzeugs ist dann beendet 

Rg. 2 zeigt die Feststellbremseinrichtung eines 
dreiachsigen Fahrzeuges, erganzt durch eine Aus- 
fQhrungsform der erfindungsgemaflen Hilfsbrem- 
seinrichtung. Dabei sind als Teil der Feststellbrem- 
seinrichtung eine Druckmittelversorgungseinrich- 
tung 50 und ein durch ein vom Fahrer zu betati- 
gendes Organ 51, z.B. Handhebei oder Fuflpedal- 
Feststellbremsventil 52, vorgesehen. Letzteres ist 
ebenso wie zwei Relaisventiie 53, 54, bekannter 
Bauart Qber Zuleitungen 55, 55/1, 55/2 r 55/3, an 
der Druckmitteiversorgung 50 angeschiossen. Am 
Ausgang 56 des Feststellbremsventiles 52 sind als 
Telle der erfindungsgemaflen Hilfbremseinrichtung 
Qber je eine Zweigleitung 56/1 , 56/2. je ein Magnet- 
ventii 32 bzw. 33 angeschiossen. Diese Magnetve- 
ntile 32, 33, sind mit einem Hauptschalter 44 und 
Schaiteinrichtungen 45, 46, 16 bzw. 47, 48. 49, 
verbunden, die jenen gemafl Rg. 1, 1A und 1B 
entsprechen. Auflerdem steht jedes Magnetventii 
32 bzw. 33 mit seinem Druckausgang 57 bzw. 58 
mit dem Drucksteuerorgan des Relaisventiles 53 
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bzw. 54 in Verbindung, bei dem es sich urn einen 
Druckraum und darin verschiebbaren Drucksteuer- 
kolben handelt. der einen bestimmten, relativ gro- 
flen Durchlai3querschnrtt freigeben kann. An der 
Ausgangsleitung 59 des Relaisventiies 53 sind die 
Federspeicher der Bremsdruckzylinder 19/2 und 
21/2 und an der Ausgangsleitung 60 des Relaisve- 
ntiies 54 sind die Federspeicher der Bremsdruck- 
zylinder 1 8/2 und 20/2 angeschlossen. 

In diesem Fall bewirkt das Schlie/ten des 
Schalters 46 bzw. 48 dann, wenn auch der Haupt- 
schalter 44 geschiossen ist eine Betatigung des 
Magnetventils 32. so dafl dann die Verbindung zwi- 
schen den Leitungen 56/1 und 57 durchgeschaitet 
ist Betatigt der Fahrer dann das Betatigungsorgan 
51 der Feststellbremseinrichtung, so wird Druck 
aus dem Vorrat 50 auf die Federspeicher der 
Bremsdruckzyiinder 19/2 und 21/2 geleitet und 
dadurch nur die rechten RSder 19 und 21 der 
beiden Hinterachsen des Fahrzeuges abgebremst. 
In gleicher Weise bewirkt ein Schlieflen des Schal- 
ters 45 bzw, 49 dann, wenn auch der Hauptschalter 
44 geschiossen ist, eine Betatigung des Magnetve- 
ntiles 33, so da0 danh die Verbindung zwischen 
den Leitungen 56/2 und 58 durchgeschaitet ist 
Betatigt der Fahrer dann das Betatigungsorgan 51 
der Feststellbremseinrichtung, so wird Druck von 
Vorrat 50 an die Federspeicher der Bremsdruckzy- 
linder 18/2 und 20/2 geleitet und dadurch nur die 
linken Rader 18 und 20 der beiden Hinterachsen 
des Fahrzeuges abgebremst 

Sobald der vorher geschlossene Schalter 45 
bzw. 46 bzw. 48 bzw. 49 geoffnet wird Oder der 
Hauptschalter 44 geoffnet wird. schlieflt das vorher 
offene Magnetventil 32 bzw. 33 wieder, so dafl 
dann die einseitige Bremsung des Fahrzeugs be- 
endet ist 

Bei den Fahrzeugen gemafl Fig. 3 bis 6 ist 
jeweils eine Betriebsbremseinrichtung mit Antibloc- 
kiersystem Grundlage fOr die ErgSnzung durch 
eine AusfUhrungsform der erfindungsgemSflen 
Hilfsbremseinrichtung. 

In diesem Fail sind am Betriebbremsventil 23 
Gber je eine Druckleitung 61 bzw. 62 bzw. 63 bzw. 
64 (Fig. 3 und 4) sowie zusatzlich 65 bzw. 66 die 
Bremsdruckzylinder 13/2 bzw. 14/2 bzw. 18/2 bzw. 
19/2 (Fig. 3 und 4) bzw. zusatzlich 20/2 bzw. 21/2 
(Fig. 5 und 6) angeschlossen. Auflerdem ist in jede 
dieser Druckleitungen als Tell des Antibiockiersy- 
stems ein elektrisch betatigbares Drucksteuerventil 
eingeschaltet, von denen jedes mit dem Bezugs- 
zeichen des zugehorigen Rades 13 bzw. 14 "bzw. 
18 bzw. 19 bzw. 20 bzw. 21 und dem nachgestell- 
ten Index 3 bezeichnet ist. Jedes dieser Druck- 
steuerventile 13/3. 14/3. 18/3, 19/3, 20/3, 21/3, ist 
Gber eine elektrische Steuerleitung 13/4 bzw. 14/4 
bzw. 18/4 bzw. 19/4 bzw. 20/4 bzw. 21/4 an eine 
elektronische Steuereinrichtung 67 angeschlossen, 



die KemstUck des Antiblockiersystems ist An 
diese Steuereinrichtung ist au/terdem pro hierdurch 
gesteuert abzubremsendem Rad ein dessen Dreh- 
bewegung erfassender Sensor 13/5 bzw. 14/5 bzw. 
5 18/5 bzw, 19/5 (Fig. 3 und 4) bzw. 13/5 und 14/5 
und 20/5 und 21/5 (Fig. 5 und 6) .Uber je eine 
zugehorige elektrische Signalleitung ange- 
schlossen. Jedem Sensor ist am zugehorigen Rad 
ein mit diesem mitrotierender Impulsgeber zuge- 
10 ordnet, der pro Radumdrehung eine Anzahl von 
Impulsen ilefert, die vom Sensor zur Steuereinrich- 
tung 67 weitergeleitet warden. Letztere bekommt 
auflerdem von einem elektrischen Weggeber 68 
die Betatigung des Betriebsbremspedals 24 und 
is deren Grofle Uber eine zugehorige Signalleitung, 
des weiteren von einem elektrischen Weggeber 69 
die Betatigung eines Gaspedals 70 und deren Grd- 
fle Qber eine zugehorige Signalleitung und aufler- 
dem Uber einen elektrischen Weggeber 71 die 
20 Steilung der Regelstange der Einspritzpumpe 2 
Uber eine zugehorige Signalleitung gemeldet Alle 
diese Signalleitungen sind in den Rguren 3 bis 6 
gestricheit eingezeichnet 

Auf der Basis der gemeldeten Signale wird 
26 steuereinrichtungsintern durch dortige Mikroprozes- 
soren per Programm die notwendlge Abbremsung 
des Fahrzeuges berechnet und anhand dieser Be- 
rechnung entsprechende Steuerbefehle zum getak- 
teten Offnen und Schlieflen der Drucksteuerventile 
30 13/3 bzw. 14/3 bzw. 18/3 bzw. 19/3 bzw. 20/3 bzw. 
21/3 an diese ausgegeben, so dafl bei betatigtem 
Betriebsbremsventil 23 der Bremsdruck getaktet 
und entsprechend dosiert den Bremsdruckzylin- 
dern der abzubremsenden RSder zugefOhrt wird. 
as Auf dieser Betriebsbremseinrichtung mit Anti- 
blockiersystem baut die in den Fig. 3 bis 6 darge- 
stellte AusfUhrungsform der erfindungsgemSflen 
Hilfsbremseinrichtung auf. Diese besteht auch hier 
aus einer Druckmittelversorgung 72 und einem dar- 
40 an angeschlossenen Hilfsbremsventil 73, das durch 
ein Betatigungsorgan 74, z.B. Fuflpedal Oder Hand- 
hebel, vom Fahrer betatigbar ist Das Hilfsbremsve- 
ntil 73 steht Uber je eine Ausgangsleitung 61/1 
bzw. 62/1 bzw. 63/1 bzw. 64/1 (Fig. 3 und 4), 
45 respektive eine Ausgangsleitung 63/1 bzw. 64/1 
bzw. 65/1 bzw. 66/1 (Fig. 5 und 6) in Verbindung, 
wobei an der Verknupfungsstelle jeweils zur Si- 
cherheit ein 2-WegeventiI vorgesehen ist Als wei- 
teres Teil der Hilfsbremseinrichtung ist ein den 
so Lenkeinschlag der Fahrzeuglenkeinrichtung erfas- 
sendes Organ 75, bestehend beispielsweise aus 
einem an der Spurstange 17 angeordneten Poten- 
tiometer, vorgesehen, das den jeweiiigen Lenkein- 
schlag einem elektronischen Teii 76 der Hilfsbrem- 
55 seinrichtung meldet Bei dem Organ 75 kann es 
sich auch urn eine Einrichtung oder urn einen in- 
krementaien Weggeber, wie in Fig. 1A dargestellt, 
handeln. Anstelle des Organs 75 kann mit dem 
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elektronischen Teil 76 aber auch eine Blink- 
schalteranordnung 47 gekoppelt sein, die jener von 
Fig. 1B entspricht. An das elektronische Teil 76 
sind auflerdem ein Hauptschalter 44, der jenem 
von Rg. 1 entspricht, sowie ein Tachosignalgeber 
77, femer ein Weggeber 78, der die Betatigung 
des Betatigungsorganes 74 und dessen Grofle 
meldet, und auflerdem jedes Drucksteuerventil 13/3 
bzw. 14/3 bzw. 18/3 bzw. 19/3 bzw. 20/3 bzw. 21/3 
jeweiis Ober eine elektrische Signalleitung 13/6 
bzw. 14/6 bzw. 18/6 bzw. 19/6 bzw. 20/6 bzw. 21/6 
angeschlossen. Auflerdem steht der elektronische 
Teil 76 def Hilfsbremseinrichtung Uber eine Signal- 
leitung 79 mit der elektronischen Steuereinrichtung 
67 des Antiblockiersystems in Verbindung, Uber 
welche die Inaktivierung des letzteren steuerbar ist. 

Das elektronische Teil 76 besteht im wesentli- 
chen aus einer logischen UND-VerknUpfung, die 
dann ein Signal fur eine einseitige Bremsung des 
Fahrzeuges erzeugt, wenn von alien ange- 
schlossenen Teilen 75 Oder 47 und 44 und 77 und 
78 ein entsprechendes Signal vorliegt. Das heiflt 
vom Organ 75 mufl ein maximaler Lenkeinschlag 
Oder nahe bei diesem Hegender Lenkeinschlag in 
der einen oder anderen Richtung signaiisiert bzw* 
es mufl der eine oder andere der beiden Schalter 
48 bzw. 49 (wenn die Blinkerschaltung 47 verwen- 
det ist) geschlossen sein. Auflerdem mull der 
Hauptschalter 44 geschlossen sein. Ferner mufl 
vom Tachosignalgeber 77 eine Geschwindigkeit si- 
gnaiisiert werden, die unter einem bestimmten 
Wert liegt Wenn dann das Betatigungsorgan 74 
der Hilfsbremseinrichtung vom Fahrer betatigt wird, 
gibt der Weggeber 78 das letzte noch notwendige 
Signal, das zur AuslSsung der einseitigen" Fahr- 
zeugbremsung notwendig ist 1st dies der Fall, 
dann werden je nach der Richtung des signalisier- 
ten Lenkeinschlages vom elektronischen Teil 76 
die den RSdern jeweiis nur einer FahrzeuglMngs- 
seite zugehorigen Drucksteuerventiie 13/3 und 18/3 
oder 14/3 und 19/3 (Fig. 3 und 4) bzw. 18/3 und 
2073 oder 19/3 und 21/3 (Fig. 5 und 6) geoffnet, so 
da/3 dann vom Vorrat 72 Druck an die ange- 
schlossenen Bremsdruckzylinder geleitet und 
dadurch die jeweiligen RSder dieser einen Fahr- 
zeugseite abgebremst werden. Auflerdem ist wah- 
rend dieses Bremsvorganges das Antiblockiersy- 
stem ausgeschaitet 

Sobald eines der fOr die Auslosung dieser ein- 
seitigen Bremsung notwendigen Signale nicht mehr 
vorliegt, wird dieser Bremsvorgang von dem Teil 
76 der Hilfsbremseinrichtung wieder beendet das 
heiflt die vorher offenen Drucksteuerventiie werden 
wieder geschlossen. 

Bei den Fahrzeugen gemafl Rg. 7 bis 10 ist 
jeweiis eine Betriebseinrichtung mit Antiblockiersy- 
stem und Antischlupfregelung Grundlage fUr die 
Erganzung durch eine AusfOhrungsform der erfin- 



dungsgemaflen Hilfsbremseinrichtung. Rg. 7 
stimmt, was die Betriebsbremseinrichtung mit Anti- 
blocWersystem anbelangt, im wesentlichen mit Rg. 

3 Uberein, das heiflt, gieiche Teile sind mit glei- 
5 chen Bezugszeichen angegeben. Ebenso stimmt 

Rg. 8, was die Betriebsbremseinrichtung mit Anti- 
blockiersystem anbelangt. im wesentlichen mit Rg. 

4 uberein, das heiflt, gieiche Teile sind mit glei- 
chen Bezugszeichen angegeben. Ebenso stimmt 

ro Rg. 9, was die Betriebsbremseinrichtung mit Anti- 
blockiersystem anbelangt. im wesentlichen mit Rg. 

5 Uberein, das heiflt gieiche Teile sind mit glei- 
chen Bezugszeichen angezogen. Ebenso stimmt 
Rg. 1 0, was die Betriebsbremseinrichtung mit Anti- 

75 blpckiersystem anbelangt, im wesentlichen mit Rg. 

6 Uberein. so dafl auch hier die gleichen. Bezugs- 
zeichen fUr gieiche Teile Ubemommen sind. 

In diesem Fall ist das Antiblockiersystem durch 
eine Antischlupfregeieinrichtung erganzt Diese 

20 setzt eine entsprechend erweiterte elektronische 
Steuereinrichtung 80 sowie eine eigene Druckmit- 
telversorgung 81 und gesteuerte Zuleitung zu den 
Bremsen der schlupfzuregelnden RSder voraus. 
Bei Rg. 7 und 8 ist diese Antischlupfregelung nur 

25 fUr die RSder 18 und 19 der Hinterachse 8 des 
Fahrzeugs. bei Rg. 9 und 10 fQr die Rader 18. 19 
und 20. 21, der beiden Hinterachsen 8 und 11 des 
Fahrzeugs vorgesehen. Diesen Vorgaben zufolge 
ist in die Speiseleitung 82 der Druckmittelversor- 

30 gung 81 ein Magnetventii 83 eingeschaltet, das 
Uber eine Steuerieitung 84 durch Befehle der 
Steuereinrichtung 80 betatigt wird und normaler- 
weise geschlossen ist. Die Speiseleitung 82 verz- 
weigt sich im Fall von Rg, 7 und 8 nach dem 

35 Magnetventii 83 in zwei Zweigleitungen 82/1, 82/2. 
wobei die eine 82/1 Ober ein 2-Wegeventit an der 
Druckleitung 63 und die andere 82/2 Ober ein 2- 
Wegeventii an der Druckleitung 64 angeschlossen 
ist 

40 Im Fall der Rg. 9 und 10 verzweigt sich die 
Speiseleitung 82 nach dem Magnetventii 83 in vier 
Zweigleitungen 82/1, 82/2, 82/3 und 82/4, wobei die 
erste 82/1 Ober ein 2-Wegeventil an der Drucklei- 
tung 63 angeschlossen ist die zweite 82/2 Ober ein 

45 2-Wegeventil an der Druckleitung 64 ange- 
schlossen ist, die dritte 82/3 Uber ein 2-Wegeventil 
an der Druckleitung 65 angeschlossen ist und die 
vierte 82/4 Qber ein 2-Wegeventil an der Drucklei- 
tung 66 angeschlossen ist 

so Wenn das Gaspedal 70 betatigt ist, was der 
Steuereinrichtung 80 vom Weggeber 69 signaiisiert 
wird, und wenn Drehzahldifferenzen zwischen den 
angetriebenen Radem durch die Sensoren 13/5, 
14/5, 18/5, 19/5. 20/5, 21/5, festgestellt werden, 

55 dann er rechnet die Steuereinrichtung 80 die not- 
wendigen Bremsmaflnahmen und gibt dann einen 
Befehl zum Offnen des Magnetventiles 83 und ent- 
sprechende Taktbefehle zum taktweisen Offnen 



11 



EP 0 295 396 A2 



12 



und Schlieflen jenes Drucksteuerventiles 13/3, 14/3, 
18/3, 19/3, 20/3, 21/3, das dem Bremszy Under des 
abzubremsenden Rades zwecks Vermeidung zu 
gro/ten Schlupfes zugeordnet ist Diese Bremsung 
erfolgt durch ein Druckmittel, das aus dem Vorrat 
81 in die durchgeschaiteten Leitungswege eingelei- 
tet wird. 

Sofern die Gasgabe mittels des Gaspedais 70 
zu grofl ist und die Antriebsrader zum zu starken 
Durchdrehen neigen, wird von der Steuereinrich- 
tung 80 uber die Steuerleitung 85 ein Befehi an 
den Stellmotor 3 gegeben, so da/3 die Regelstange 
der Einspritzpumpe 2 in Richtung kleinerer Bns- 
pritzmengen versteiit wird, so dafl auch die an den 
Antriebsradern wirkende Antriebsleistung des An- 
triebsmotors 1 reduziert wird. 

Bei den Rg. 7 bis 10 baut die erfindungsge- 
mafle Hilfsbremseinrichtung auf den Mitteln der 
Antischlupfregeleinrichtung auf. In diesem Fail ist 
als Teil der Hilfsbremseinrichtung wlederum ein 
den Lenkeinschlag in der einen oder anderen Rich- 
tung erfassendes Organ 86 vorgesehen, bei dem 
es sich um das gieiche 75 wie bei den Ldsungen 
der Rg. 3 bis 6 oder den Einrichtungen gemSfl den 
Rguren 1A oder 1B handeln kann. Dieses Organ 
86 bzw. die Schalter 45, 46 oder 48, 49, sind Uber 
elektrische Signalleitungen 87 mit der Peripherie 
der Steuereinrichtung 80 verbunden. Des weiteren 
sind mit der Peripherie der Steuereinrichtung 80 
ein Hauptschalter 44, dessen Funktion und Betati- 
gung durch den Fahrer identisch mit den AusfUh- 
rungsbeispielen gemafl Rg. 1 und 3 bis 6 ist 
sowie ein Tachogenerator 88 verbunden, der Uber 
eine Signalleitung 89 ein fUr die Hilfsbremseinrich- 
tung notwendiges Fahrgeschwindigkeitssignal ein- 
leitet 

In die Steuereinrichtung 80 des Antiblockiersy- 
stems und der Antischlupfregeleinrichtung ist hier 
der elektronische Teil der Hilfsbremseinrichtung in- 
tegriert 

Sobald wahrend der Fahrt des Fahrzeugs vom 
Organ 86 ein bestimmter vorgegebener Lenkein- 
schlag signalisiert wird bzw. einer der Schalter 45 
bzw. 46 oder 48 bzw. 49 bei entsprechendem 
Lenkeinschlag geschlossen wird, ergeht ein Signal 
in die Peripherie der Steuereinrichtung 80. Au/ter- 
dem geht stSndig ein Geschwindigkeitssignal in 
letztere; wenn dieses Geschwindigkeitssignal einen 
Wert reprasentiert, der kleiner als ein Vorgabewert 
von beispielsweise 25 km/h bei gelSndegSngigen 
Fahrzeugen ist, und wenn vom Fahrer auflerdem 
der Hauptschalter 44 der Hilfsbremseinrichtung ge- 
schlossen wurde, dann gibt die Steuereinrichtung 
80 ein Signal an das Magnetventil 83 zum Offnen 
desselben sowie ein Signal an das aufgrund des 
Lenkeinschlages zu offnende Drucksteuerventil 
18/3 (Rg. 7 und 8) bzw. 18/3 und 20/3 (Rg. 9 und 
10) fUr ausschliefllich linksseitiges Bremsen des 



Fahrzeuges oder 19/3 (Rg. 7 und 8) bzw. 19/3 und 
21/3 (Rg. 9 und 10) fOr ausschliefllich rechtsseiti- 
ges Bremsen des Fahrzeuges. Oabei erfolgt diese 
einseitige Bremsung mit Druckmittel aus dem Vor- 

5 rat 81 Uber das offene Magnetventil 83 und das 
jeweils offene Drucksteuerventil und den dadurch 
druckbeaufschlagten 8remsdruckzylinder des zu- 
gehtfrigen Rades. 

Sobaid eines der fOr die einseitige Fahrzeug- 

ro bremsung reprSsentativen Signale wieder aufgeho- 
ben ist, zum Beispiel der Lenkwinkel wieder ver- 
kleinert oder der Hauptschalter 44 gedffnet wird 
oder die Geschwindigkeit den vorgegebenen Be- 
reich Ubersteigt, dann unterbricht die Steuereinrich- 

75 tung 80 diesen einseitigen Bremsvorgang, wobei 
die vorher offenen Ventiie wieder geschlossen wer- 
den. 

Die erfindungsgemSfle Hilfsbremseinrichtung 
ermflglicht mithin, unabhSngig von ihrer jeweiiigen 

20 AusfUhrungsform und Erweiterung bereits im Fahr- 
zeug vorhandener Bremssysteme, eine fUr die 
Spurhaltung bei Durchfahrung enger Kurven sehr 
wirksame UnterstUtzung durch einseitige Abbrem- 
sung der jeweils kurveninneren RSder. Dies erweist 

25 sich insbesondere bei dreiachsigen. hinterachssei- 
tig angetriebenen Lastkraftwagen bei deren Einsatz 
auf Baustellen, in unwegsamem GelSnde und in 
der Forstwirtschaft beim Befahren von schmalen. 
kurvenreichen, unbefestigten Waldwegen aJs Sufl- 

30 erst vorteilhaft Aber auch bei alien Zugmaschinen, 
bei denen durch die angehangte bzw. getragene 
Last eine ungleichmaflige Achslastverteilung mit 
einer starken Entlastung der gelenkten Vorde- 
rachse auftritt, erweist sich das erfindungsgemSfi 

35 mogliche einseitge Abbremsen des Fahrzeuges als 
grofle Hilfe beim Durchfahren enger Kurven, zum 
Beispiel Haarnadelkurven von Pai3stra£en. 

Die erflndungsgemSfle Hilfsbremseinrichtung 
1st bei entsprechend anderer Festlegung der Rand- 

40 bedingungen "Lenkeinschlag" und "Ge- 
schwindigkeit", beispielsweise auch in Personen- 
kraftwagen einsetzbar, die im Gelande bewegt oder 
als Sportfahrzeuge in Ralleys eingesetzt werden. 

45 

Anspriiche 

1. Bremssystem fUr ein lenkbares. zwei- oder 
mehrachsiges, wenigstens hinterachsseitig ange- 

50 triebenes Kraftfahrzeug, mit einer hydraulisch bzw. 
pneumatisch auf die Rader einwirkenden Betriebs- 
bremseinrichtung und einer auf die R2der wenig- 
stens einer Achse einwirkenden Feststellbremsein- 
richtung, 

55 gekennzeichnet durch 

Erg2nzung dieser Bremseinrichtungen mit Mitteln 
einer lenkwinkelabhSngig arbeitenden Hilfsbrem- 
seinrichtung, die bedarfsweise aktlvierbar ist und 
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dann, wenn ein vorgegebener Mindest-Lenkein- 
schlag der geienkten RSder bei einer unter einem 
bestimmten Wert Iiegenden Fahrgeschwindigkeit 
Qberschritten wird, durch gezielte Bereitstellung 
von Bremsdaick eine einseitige Abbremsung des s 
kurveninneren Rades bzw. der kurveninneren Ri- 
der zumindest der angetriebenen Hinterachse(n) 
des Fahrzeugs steuert 

2. Bremssystem nach Anspruch 1 , dadurch ge- 
kennzeichnet da/3 die Hilfsbremseinrichtung eine to 
Druckmittelversorgung (37, 50, 72, 81),ein an letz- 
terer angeschlossenes, vom Fahrer Qber ein Betati- 
gungsorgan (35, 51, 74) Oder fernbetatigbares 
Hilfsbremsventil (36, 73, 83), ferner in je einer zum 
Bremsdruckzy Under (13/2, 14/2. 18/2. 19/2. 20/2, is 
21/2) des jeweiligen, einseitig abbremsbaren Rades 

(13, 14, 18, 19 r 20, 21) hinfOhrenden Druckieitung 
angeordnete, elektrisch betatigbare Ventile (32, 33; 
13/3. 14/3, 18/3, 19/3, 20/3. 21/3) aufweist, denen 
zur Steuerung als elektrische Teiie der Hilfsbrem- 20 
seinrichtung den Lenkeinschlag erfassende und bei 
Oberschreiten eines vorgegebenen Grenzwertes 
ein Signal erzeugende Organe (45, 46, 16; 47. 4a, 
49; 75, 86), ein Hauptschaiter 44, gegebenenfails 
ein bei Unterschreiten einer vorgegebenen 25 
Grenzgeschwindigkeit . ein Signal ausISsender 
Geber (77, 88) und gegebenenfails eine die elektri- 
schen Signale auswertende und Schaltsignale an 
die Ventile ausgebende Steuereinrichtung (76, 80) 
zugeordnet sind. so 

3. Bremssystem nach den Anspriichen 1 und 
2, dadurch gekennzeichnet, da/3 die Hilfsbremsein- 
richtung auf den vorhandenen hydraulischen Oder ■ 
pneumatischen Bremskreisen der Betriebsbrem- 
seinrichtung des Fahrzeuges aufbaut mithin jedes 35 
der Ventile (13/3, 14/3, 18/3, 19/3, 20/3, 21/3) in die 
zum jeweiligen Bremsdruckzylinder der Betriebs- 
bremseinrichtung hinftlhrende Druckieitung einge- 
bautist (Rg. 3 bis 10). 

4. Bremssystem nach den Ansprtlchen 1 und 40 
2, dadurch gekennzeichnet da/3 jedes der Magnet- 
ventile (32, 33) mit seiner Ausgangsleitung (38, 
38/1, 38/2; 41, 41/1, 41/2) Ober ein 2-Wegeventil 

(39, 40 bzw. 42, 43) an einem fUr die Abbremsung 
der Rader jeweils einer Fahrzeuglangsseite zuge- 45 
horigen Betriebsbremskreis angeschlossen und 
eingangsseitig mrt dem Hilfsbremsventil (36) ver- 
bunden ist dafl au/terdem jedes Magnetventil (32, 
33) mit dem Hauptschaiter (44) und dem den 
Lenkeinschlag erfassenden Organ (16, 45, 46 bzw. 50 
47, 48. 49) verbunden ist (Fig. 1 , 1 A, 1 B). 

5. Bremssystem nach den Anspriichen 1 und 
2, dadurch gekennzeichnet da/3 die Hilfsbremsein- 
richtung auf den hydraulischen oder pneumati- 
schen Bremskreisen der Feststellbremseinrichtung 55 
des Fahrzeuges aufbaut wobei die beiden Magnet- 
ventile (32. 33) eingangsseitig mit dem Ausgang 

(56) des Feststeilbremsyentiles (52) und ausgangs- 
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seitig jeweils mit einem Rejaisventif (53, 54) ver- 
bunden sind, an welch jedes eingangsseitig die 
Druckmittelversorgung (50) und ausgangsseitig der 
Feststellbremskreis des Rades bzw. der Rider ein- 
er Fahrzeuglangsseite angeschlossen sind. und 
dafl auflerdfcm jedes Magnetventil (32, 33) mit dem. 
Hauptschaiter (44) und dem den Lenkeinschlag er- 
fassenden Organ (16, 45, 46 bzw. 47. 48, 49) 
verbunden ist (Rg. 2, 2A, 2B). 

6. Bremssystem nach den Anspriichen 4 und 
5, dadurch gekennzeichnet, da/3 das Magnetventil 
(32, 33) ein elektrisch betatigbares Umschaltventil 
ist, mit dem die zugehorige Druckieitung absperr- 
bar Oder fOr einseitige Bremsung des Fahrzeuges 
auf Durchla/3 schaltbar ist 

7. Bremssystem nach Anspruch 3, dadurch ge- 
kennzeichnet. da/3 das Ventil (13/3. 14/3. 18/3, 19/3, 
20/3. 21/3) ein in die zum Bremsdruckzylinder fQh- 
rende Druckieitung eingebautes, elektrisch betatig- 
bares Drucksteuer- bzw. Umschaltventil ist mit 
dem die Druckieitung absperrbar oder fOr einseitige 
Bremsung des Fahrzeuges auf Durchla/3 schaltbar 
ist 

8. Bremssystem nach Anspruch 7, dadurch ge- 
kennzeichnet. da/3 jedes der Ventile (13/3, 14/3, 
18/3. 19/3, 20/3, 21/3) an eine elektronische Steue- 
reinrichtung (76 bzw. 80) angeschlossen ist die ein 
Teil der Hilfsbremseinrichtung bildet. 

9. Bremssystem nach Anspruch 8. dadurch ge- 
kennzeichnet, dafl an die Steuereinrichtung (76. 80) 
ein Hauptschaiter (44) angeschlossen ist. der vom 
Fahrer des Fahrzeuges zur Ak tivierung der Hilfs- 
bremseinrichtung betatigbar ist und da/3 diese Ak- 
tivierung dem Fahrer am Armaturenbrett optisch 
oder auf akustischem Wege anzeigbar ist 

10. Bremssystem nach den Anspriichen 8 und 
9, dadurch gekennzeichnet. da/3 mit der Steuerein- 
richtung (76, 80) auch das den Lenkeinschlag er- 
fassende Organ (16, 45, 46 bzw. 47, 48, 49 bzw. 75 
bzw. 86) verbunden ist 

11. Bremssystem nach den Anspriichen 4, 5 
und 10, dadurch gekennzeichnet da/3 das mit den 
Magentventilen (32, 33) bzw. der Steuereinrichtung 
(76, 80) verbundene, den Lenkeinschlag erfassende 
Organ ein vom Blinkhebel des Fahrzeugs zu betati- 
gender Blinkhebelschalter (47) ist mit dem je nach 
Richtungswahi durch den Blinkhebel durch Schlie- 
flen des einen oder anderen links bzw. rechts der 
Neutralstellung Iiegenden Schalters (48 oder 49) 
ein Vorerkennungssignal fOr die einzuschlagende 
Kurvenrichtung bzw. bei geschlossenem Haupt- 
schaiter (44) die Offnung jenes Magnetventiles (32 
bzw. 33) bewirkbar ist das Kir die einseitige Brem- 
sung des Fahrzeugs entsprechend dem Lenkein- 
schlag maflgebend ist. 

12. Bremssystem nach den Anspriichen 4, 5 
und 10, dadurch gekennzeichnet dafl das mit den 
Magnetventilen (32, 33) bzw. der Steuereinrichtung 
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(76, 80) verbundene, den Lenkeinschlag erfassende 
Organ durch zwei im Fahrzeug ortsfest im Bewe* 
gungsbereich eines fur den Lenkeinschlag reprase- 
ntativen Teiles der Lenkeinrichtung, zum Beispiel 
Lenkhebel, Spurstange Oder dergleichen angeord- 
nete Grenzwertschalter (45. 46) gebildet ist von 
denen der eine (45) den rechten Mindest-Lenkein- 
schiag und der andere (46) den linken Mindest- 
Lenkeinschlag lagemaflig vorgibt und welcher jeder 
durch ein mechanisches Betatigungsorgan (16) am 
Lenkeinrichtungsteil auslfisbar ist und dann ein 
Vorerkennungssignai fUr die Lenkeinschlagrichtung 
und das Oberschreiten des Lenkein- 
schlaggrenzwinkels auslosbar und in die Steuerein- 
richtung (76, 80) einieitbar ist, bzw. mit dem bei 
geschlossenem Hauptschalter (44) die Offnung 
jenes Magnetventiles (32 bzw. 33) bewirkbar ist, 
das fur die einseitige Bremsung des Fahrzeuges 
entsprechend dem Lenkeinschlag maiigebend ist 

13. Bremssystem nach den AnsprOchen 8 bis 

12, dadurch gekennzeichnet, dafl an die Steuerein- 
richtung (76, 80 ) des weiteren ein Ge- 
schwindigkeits-Grenzwertgeber (77. 88) ange- 
schlossen ist. 

14. Bremssystem nach den AnsprOchen 8 bis 

13, dadurch gekennzeichnet, da/3 die Steuereinrtch* 
tung intern die Signale des den Lenkeinschlag bzw. 
das Oberschreiten des Lenkeinschlag-Grenzwertes 
feststellenden Organes (16, 45, 46 bzw. 47, 48, 49 
bzw. 75 bzw. 86), ferner des Hauptschalters (44) 
und des Geschwindigkeits-Grenzwertgebers (77, 
88) logisch nach UND-Funktion verarbeitet und bei 
Voiiiegen eines weiteren Signaies, das die Beta'ti- 
gung des Betatigungsorganea (74 bzw. 24) fQr die 
Hilfsbremsung signaiisiert Befehle an jene ange- 
schlossenen Ventile (13/3, 14/3, 18/3, 19/3, 20/3, 
21/3) zum Cffnen derselben ausgibt die den 
RSdern an jener Fahrzeuglangsseite zugeordnet 
sind, die einseitig abgebremst werden sollen. 

15. Bremssystem nach Anspruch 5, dadurch 
gekennzeichnet dafl die Auslosung der Druckmit- 
telzufuhrung fUr einen einseitigen Bremsvorgang 
durch das Betatigungsorgan der Feststellbremsein- 
richtung erfolgt 

16. Bremssystem nach Anspruch 14, dadurch 
gekennzeichnet daU die Auslosung der Druckmit- 
teizufUhrung fur einen einseitigen Bremsvorgang 
durch ein vom Pedal (24) der Betriebsbremsein- 
richtung verschiedenes, vom Fahrer zu betaitigen- 
des Organ (74), das durch ein Pedal Oder einen 
Handhebel gebildet sein kann, erfolgt. 

17. Bremssystem nach den vorhergehenden 
AnsprOchen, dadurch gekennzeichnet dafl bei Aus- 
losung des einseitigen Bremsvorganges durch die 
Hilfsbremseinrichtung am jeweils abzubremsenden 
Rad ein konstanter Bremsdruck erzeugt wird. 



18. Bremssystem nach den AnsprOchen 1 bis 
16, dadurch gekennzeichnet, dafi bei Ausltfsung 
des einseitigen Bremsvorganges durch die Hilfs- 
bremseinrichtung am jeweils abzubremsenden Rad 

5 ein variabler Bremsdruck erzeugt wird, der der 
Bewegung des auslosenden Betatigungsorganes 
(74 bzw. 24) proportional bzw. von dieser abgeleitet 
ist 

19. Bremssystem nach mehreren der vorherge- 
70 henden AnsprOche, dadurch gekennzeichnet da£ 

die Ventile (13/3, 14/3, 18/3, 19/3, 2073, 21/3) Teile 
des im Fahrzeug vorhandenen Antiblockiersystems 
(ABS) und einer etwaig des weiteren vorhandenen 
Antischtupfregeleinrichtung (ASR) sind* 

75 20. Bremssystem nach Anspruch 19, dadurch 
gekennzeichnet, dafl der elektronische Steuerung- 
steil der Hilfsbremseinrichtung mit der eiektroni- 
schen Steuereinrichtung (80) der Antibiockier- und 
Antischlupfregeleinrichtung zusammengefaBt ist. 

20 21. Bremssystem nach Anspruch 20, dadurch 
gekennzeichnet, da/3 bei Aktivierung der Hilfsbrem- 
seinrichtung durch deren elektronischen Tell ein 
Prioritatssignal ausgegeben wird, mit dem die 
Antibiockier- und Antischiupfregelung fQr die Zeit 

25 der einseitigen Bremsung auflerkraft gesetzt wird. 

22. Bremssystem nach den vorhergehenden 
AnsprOchen, dadurch gekennzeichnet da£ die ein- 
seitige Bremsung mitteis der Hilfsbremseinrichtung, 
wenn diese in gela'ndegangigen Lastkraftwagen 

so oder Satteizugmaschinen eingebaut ist, bei Unter- 
schreiten einer Geschwindigkeit von etwa 25. km/h 
und einem Lenkeinschlag von mindestens 90% des 
Volieinschlages auslosbar ist. 
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